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(57) Abstract: The invention 
relates to a control system (1) 
for a vehicle provided with an 
electronically controUed drive train 

(2) which comprises a steering 
system (6), a braking system (7) 
and a transmission unit (4). An 
operating unit (10) generates a 
motion vector (BV) based on a 
driver's wish (FW), fh)m which 
control signals (SS) are generated 
by a control unit (12) for controlling 
the drive train (2). In order to 
simplify maneuvering, more 
particularly reversing, a trajectory 
calculator (13) is provided, said 
trajectory calculator calculating 
the trajectory of movement for the 
situation and position of the vehicle 

(3) on the basis of actual values 
that are detected by a status and 
position determining device (14) 
and on the basis of set values that 
can be inputted by means of a target 
input device (15). The trajectory of 
movement consists of a sequence of 
motion vectors (BV), which move 
the vehicle from its actual status 
and actual position to the set status 
and set position when the drive train 

(2) executes the motion vectors (BV) of the trajectory of movement. Vox said purpose, the trajectory calculator (13) is coupled to 
the operating unit (10) and additionally to the control unit (12) by means of a common drive train interface (11) for transmitting 
the motion vectors (BV). 

(Fortsetzmg aufder ndchsten Seite] 
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(57) Zusammenfassung: Die vorliegende Erfindung betrifft ein Steueningssystem (t) fiireui Fahrzeug, das mil einem elektronisch 
ansteuerbanen Antriebsstrang (2) mil Lenkungsanlage (6) Bremsanlage (7) und Antriebsaggregat (4) ausgestattet ist Eine Bedie- 
neiniichtung (10) generieit aus einem Fahrerwunsch (FW) einen Bewegungsvektor (BV), aus dem eine Steuereiniichtung (12) Steu- 
ersignale (SS) generieit, mil denen der Antriebsstrang (2) ansteueibar ist Um das Rangieren, insbesondere das Riickwartsfahien des 
Fahrzeugs zu vereinfachen. ist ein Bahnrechner (13) voigesehen, der aus Istwerten, die mit einer Lage- und Posidonsbestimmungs- 
einrichtung (14) ermittelt werden, und aus Sollwerten, die mit einer Zieleingabeeinrichtung (IS) eingebbar sind, fiir die Lage und 
Position des Fiahizeugs (3) eine Bewegungsbahn berechnet. die aus einer Abfolge von Bewegungsvektoxen (BV) besteht, die das 
Fahrzeug aus seiner Ist-Lage und Isl-Position in die SoU-Lage und Soil-Position UberfUhien. wenn der Antriebsstrang (2) die Bewe- 
gungsvektoren (BV) der Bewegungsbahn abarbeiteL Zu diesem Zweck ist der Bahnrechner (13) zusMtzlich zur Bedieneinrichtung 
(10) fiber eine gemeinsame Antriebsstrang-Schnittstelle (1 1) zur Obertragung der Bewegungsvektoren (BV) mit der Steuereinrich- 
tung (12) gekoppelt. 
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Steuerunqssystem fiir ein Fahrzeug 



Die vorliegende Erfindung betrifft ein Steuerungssystem 
far ein Fahrzeug, insbesondere fur ein Gespann aus Zug- 
fahrzeug und Anhanger, mit den Merkmalen des Oberbegriffs 
des Anspruchs !• 

Aus der DE 100 32 179 Al ist ein derartiges Fahrzeugsteu- 
erungssystem bekannt, bei dem das Fahrzeug mit einem e- 
lektronisch ansteuerbaren Antriebsstrang ausgestattet 
ist/ der wenigstens eine Lenkungsanlage, eine Bremsanlage 
sowie ein Antriebsaggregat umfasst. Eine im Fahrzeug fest 
installierte Bedieneinrichtung definiert dabei eine Ein- 
gabeebene, iiber die ein Fahrzeugftihrer einen Fahrerwunsch 
eingeben kann und die aus dem Fahrerwunsch einen standar- 
disierten Bewegungsvektor generiert. Eine Steuereinrich- 
tung definiert eine Koordinationsebene, die aus dem ein- 
gangsseitigen Bewegungsvektor ausgangsseitig Steuersigna- 
le zum Ansteuern des Antriebsstrangs generiert. Die Steu- 
ereinrichtung ist dabei zur Obertragung der Steuersignale 
mit dem Antriebsstrang gekoppelt, der dann die Steuersig- 
nale zur Umsetzung des Fahrerwunsches abarbeitet. Das be- 
kannte Steuerungssystem zeichnet sich durch eine hohe Va- 
riabilitat aus, da besonders einfach unterschiedlich ges- 
taltete Eingangsebenen und unterschiedlich gestaltete Ko- 
ordinationsebenen miteinander kombiniert werden konnen, 
sofern die Umsetzung des Fahrerwunsches in die Steuersig- 
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nale stets Ober die standardisierten Bewegungsvektoren 
erfolgt . 

Bei Nutzfahrzeugen, wie z.B. Lastkraf twagen, ist zum Ran- 
gieren^- vorzugsweise zum Ruckwartsf ahren ein Einweiser 
erforderlich, um eine Kollisionsgef ahr zwischen dem Fahr- 
zeug und einem Hindernis zu reduzieren. Daruber hinaus 
gestaltet sich das Rangieren und vor allem das Ruckwarts- 
fahren bei einem Gespann aus Zugfahrzeug und Anhanger 
aufgrund der gegebenen kinematischen Kopplung besonders 
schwierig. 

Das Erfordernis eines Einweisers ist zumindest bei einem 
Lastkraftwagen aus okonomischer Sicht extrem storend^ da 
der Lastkraftwagen im Betrieb hauptsSchlich seine Trans- 
portfunktion erfullt, in welcher kein Einweiser erf order- 
lich ist, und im Vergleich dazu nur fur einen extrem kur- 
zen Abschnitt seiner Betriebszeit rangiert werden muss. 
Es besteht daher der Wunsch, den Einweiser einzusparen. 

Die vorliegende Erfindung beschSftigt sich mit dem Prob- 
lem, fUr ein Steuerungssystem der eingangs genannten Art 
eine verbesserte Ausfuhrungsform anzugeben, die insbeson- 
dere das Rangieren des Fahrzeugs vereinfacht. 

Dieses Problem wird erf indungsgemaB durch den Gegenstand 
des unabhangigen Anspruchs gel5st. Vorteilhafte Ausfuh- 
rungsformen sind Gegenstand der abhSngigen Anspriiche, 

Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Gedanken, mit 
Hilfe eines Bahnrechners eine Bewegungsbahn zu berechnen, 
die eine Abfolge von Bewegungsvektoren bereitstellt , die, 
wenn sie abgearbeitet werden, das Fahrzeug von einer 
Startposition in eine Zielposition uberfiihren. Die Start- 
position kann dabei durch Istwerte fiir die Lage und Posi- 
tion des Fahrzeugs definiert werden, die mit Hilfe einer 



• 
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geeignete Lage- und Positionsbestiiranungseinrichtung be- 
stiininbar sind. Ftir die Zielposition werden Sollwerte far 
die Lage und Position des Fahrzeugs verwendet, die mit 
Hilfe einer Zieleingabeeinrichtung vorgebbar sind. Von 
besonderer Bedeutung ist dabei, dass der Bahnrechner die 
ermittelten Bewegungsvektoren uber eine Antriebsstrang- 
Schnittstelle zur Steuereinrichtung ubermittelt, iiber die 
auch die f ahrzeugf este Bedieneinrichtung die Bewegungs- 
vektoren an die Steuereinrichtung ubermittelt . Bei der 
Berechnung der Bewegungsbahn kann der Bahnrechner die ki- 
nematischen und dynamischen Eigenschaften des Fahrzeugs 
beriicksichtigen. Hierdurch wird erreicht, dass das Fahr- 
zeug entlang einer optimalen und insbesondere gefahrlosen 
Bewegungsbahn gefiihrt wird. Das Rangieren des Fahrzeugs 
kann durch die Vorgabe der Sollwerte und durch die Uber- 
wachung der Istwerte automatisiert und fur den Fahrer er- 
heblich vereinfacht werden. Insbesondere kann ein Einwei- 
ser eingespart werden. 

Bei einer vorteilhaften Weiterbildung ist der Bahnrechner 
zur Berechnung einer solchen Bewegungsbahn ausgebildet, 
in welcher das Fahrzeug ruckwSrts fahrt oder welche zu- 
mindest einen Bewegungsbahnabschnitt enthalt, in dem das 
Fahrzeug riickwarts fahrt. Diese Ausfiihrungsf orm wirkt 
sich dann besonders vorteilhaft aus, wenn es sich beim 
Fahrzeug urn ein Gespann aus einem Zugfahrzeug und einem 
Anhanger handelt, da das Ruckwartsf ahren eines Gespanns 
extrem schwierig und auch fiir erfahrene Fahrer zeitauf- 
wendig ist. Durch die Berechnung der RtickwSrtsfahrt und 
das Abarbeiten der daftir erforderlichen Bewegungsvektoren 
kann beim erfindungsgemMfien Steuerungssystem das Fahrzeug 
regelmafiig beim ersten Versuch die gewUnschte Zielpositi- 
on erreichen. 



Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der Erfindung er- 
geben sich aus den UnteransprUchen, aus den Zeichnungen 
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und aus der zugehorigen Figurenbeschreibung anhand der 
Zeichnungen. 

Es versteht sich, dass die vorstehend genannten und die 
nachstehend noch zu erlauternden Merkmale nicht nur in 
der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in an- 
deren Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar 
sind^ ohne den Rahmen der vorliegenden Erfindung zu ver- 
lassen. 

Bevorzugte Ausf uhrungsbeispiele der Erfindung sind in den 
Zeichnungen dargestellt und werden in der nachfolgenden 
Beschreibung naher erlautert, wobei sich gleiche Bezugs- 
zeichen auf gleiche oder funktional gleiche oder ahnliche 
Bauteile beziehen. 

Es zeigen^ jeweils schematisch: 

Fig. 1 eine stark vereinf achte, schaltplanartige Prin- 
zipskizze eines erf indungsgemaBen Steuerungssys- 
tems, 

Fig. 2 eine Draufsicht auf ein Gespann als Prinzipdar- 
stellung. 

Fig. 3 eine Draufsicht wie in Fig. 2, jedoch bei einem 

anderen Gespann ^ 
Fig. 4 eine Draufsicht auf ein Gespann wie in Fig. 2, 

jedoch mit Fahrwegabschnitten des Fahrzeugs. 

Entsprechend Fig. 1 umfasst ein erfindungsgema&es Steue- 
rungssystem 1 einen Antriebsstrang 2 eines in den Fig. 2 
bis 4 gezeigten Fahrzeugs 3. Das Steuerungssystem 1 ar- 
beitet dabei mit einem elektronisch ansteuerbaren An- 
triebsstrang 2 und kann daher auch als Drive-By-Wire- 
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System oder X-By-Wire-System bezeichnet werden. Der An- 
triebsstrang 2 umfasst hier ein Antriebsaggregat 4, ein 
Getriebe 5, eine Lenkungsanlage 6, eine Bremsanlage 7 so- 
wie eine Niveauregulierungseinrichtung 8. Es ist klar, 
dass der Antriebsstrang 2 bei einer anderen Ausfuhrungs- 
form auch mehr oder weniger Komponenten 4 bis 8 aufweisen 
kann. Bei einem elektronisch ansteuerbaren Antriebsstrang 
2 besteht zwischen den einzelnen Komponenten 4 bis 8 des 
Antriebsstrangs 2 und Bedienelementen 9, die in der Kegel 
in einem Cockpit des Fahrzeugs 3 angeordnet sind, keine 
durchgehende mechanische oder hydraulische Verbindung, 
Bei den Bedienelementen 9^ die zusammen eine Bedienein- 
richtung 10 des Steuerungssystems 1 bilden, handelt es 
sich beispielsweise um ein Gaspedal 9^, eine Gangschal- 
tung 95, ein Lenkrad 9s, ein Bremspedal 97 und ein Regu- 
lierelement 98 fiir die Niveauregulierung 8 des Fahrzeugs 
3. 

Ober die Bedienelemente 9 kann ein Fahrzeugfuhrer einen 
Fahrerwunsch FW in die Bedieneinrichtung 10 eingeben. Die 
Bedieneinrichtung 10 generiert dann aus dem eingangssei- 
tigen Fahrerwunsch FW einen Bewegungsvektor BV, den sie 
ausgangsseitig an eine Antriebsstrang-Schnittstelle 11 ii- 
bermittelt. Die Antriebsstrang-Schnittstelle 11 gibt den 
Bewegungsvektor BV an eine Steuereinrichtung 12 weiter. 
Da es sich hier um einen standardisierten Bewegungsvektor 
BV handelt^ kann die Steuerungseinrichtung 12 aus dem Be- 
wegungsvektor BV Steuersignale SS generieren und diese an 
den Antriebsstrang 2 in geeigneter Weise tibermitteln. Der 
Antriebsstrang 2 kann dann die eingehenden Steuersignale 
SS abarbeiten, wodurch der Fahrerwunsch FW umgesetzt 
wird. 

Fiir die Signaldbertragung zwischen Steuerungseinrichtung 
12 und Antriebsstrang 2 bzw. dessen Komponenten 4 bis 8 
wird im Ubrigen auf die weiter oben genannte DE 100 32 
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179 Al verwiesen, deren Inhalt hiermit durch ausdrtickli- 
che Bezugnahiae in den Of fenbarungsgehalt der vorliegenden 
Erfindung einbezogen wird. 

Das erfindungsgemafie Steuerungssystem 1 umfasst auiierdem 
einen Bahnrechner 13, der ebenfalls an die Antriebs- 
strang-Schnittstelle 11 angeschlossen ist und der itiit ei- 
ner Lage- und Positionsbestimmungseinrichtung 14 sowie 
mit einer Zieleingabeeinrichtung 15 kommuniziert . 

Mit Hilfe der Lage- und Positionsbestimmungseinrichtung 
14 konnen fortlaufend Istwerte fiir die Lage sowie fiir die 
Position des Fahrzeugs 3 bestimmt werden. Unter ,,Positi- 
on^' wird hierbei der geographische Ort des Fahrzeugs 3 
verstanden, wahrend mit ,,Lage'^ die Ausrichtung einer 
Langsrichtung des Fahrzeugs 3 gegeniiber einem geographi- 
schen Koordinatensystem, vorzugsweise gegeniiber den Him- 
melsrichtungen bezeichnet wird. Diese Istwerte werden von 
der Lage- und Positionsbestimmungseinrichtung 14 dem 
Bahnrechner 13 libermittelt . 

In die Zieleingabeeinrichtung 15 konnen Sollwerte fiir die 
Lage und Position des Fahrzeugs 3 eingegeben werden, was 
beispielsweise manuell oder automatisiert erfolgen kann. 
Diese Sollwerte, also die Soll-Lage und die Soil-Position 
definieren dabei eine Ziel-Lage und Ziel-Position, die 
das Fahrzeug 3 am Ende seiner Bewegung einnehmen soil. 
Beispielsweise soli ein als Lastkraftwagen ausgebildetes 
Fahrzeug 3 so an eine Verladerampe herangefahren werden, 
dass unmittelbar mit dem Be- und Entladen des Fahrzeugs 3 
begonnen werden kann. Die Zieleingabevorrichtung 15 ist 
zur Ubertragung der Sollwerte mit dem Bahnrechner 13 ge- 
koppelt . 



Der Bahnrechner 13 ist nun so ausgestaltet, dass er aus 
den eingehenden Istwerten und den eingehenden Sollwerten 
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eine Bewegungsbahn berechnet, wobei diese Bewegungsbahn 
durch eine Abfolge von standardisierten Bewegungsvektoren 
BV gebildet ist. Die Bewegungsbahn ist dabei so berech- 
net, dass sie das Fahrzeug 3 ausgehend von der Ist-Lage 
und der Ist-Position in die Soll-Lage und die Soil- 
Position uberflihrt, wenn der Antriebsstrang 2 die Bewe- 
gungsvektoren BV der Bewegungsbahn abarbeitet. Da der 
Bahnrechner 13 erf indungsgemaft uber die Antriebsstrang- 
Schnittstelle 11 mit der Steuereinrichtung 12 gekoppelt 
ist, kann die Steuereinrichtung 12 die vom Bahnrechner 13 
generierten Bewegungsvektoren BV entsprechend der Bewe- 
gungsbahn in Steuersignale SS umwandeln, die der An- 
triebsstrang 2 genauso abarbeitet, als kamen die Bewe- 
gungsvektoren BV von der Bedieneinrichtung 10. 

Aufgrund des Aufbaus des Steuerungssystems 1 kann der 
Bahnrechner 13 besonders einfach in das Steuerungssystem 
1 integriert werden, ohne dass hierzu ein erhShter Auf- 
wand erforderlich ist. 

Bei der Berechnung der Bewegungsbahn kann der Bahnrechner 
13 Fahrzeug-Umgebungsbedingungen berticksichtigen, wie 
z.B. ein Strafienverlauf im Bereich des Fahrzeugs 3 
und/oder ein Mindestabstand des Fahrzeugs 3 vor Hinder- 
nissen. Urn die Fahrzeug-Umgebungsbedingungen dem Bahn- 
rechner 13 mitteilen zu konnen, kann eine Eingabeeinrich- 
tung 16 vorgesehen sein, in welche die Fahrzeug- 
Umgebungsbedingungen eingebbar sind. Diese Eingabeein- 
richtung 16 kann bei einer zweckmafiigen AusfUhrungsform 
bereits in die Zieleingabeeinrichtung 15 integriert sein. 
Bei den Eingabeeinrichtungen 15, 16 kann es sich bei- 
spielsweise urn eine Tastatur und/oder um ein entsprechen- 
des Lesegerat handeln. Des Weiteren kann eine Sensorik 17 
vorgesehen sein, die so ausgestaltet ist, dass sie in der 
Umgebung des Fahrzeugs 3 vorgegebene Bedingungen, wie 



• 
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z.B. StraBenrand und Abstandswerte, sensiert und dem 
Bahnrechner 13 Obermittelt . 

Die Lage- und Positionsbestimmungseinrichtung 14 ist 
zweckmafiig so ausgestaltet, dass sie permanent die Ist- 
werte des Fahrzeugs 3 ermittelt. Beispielsweise andern 
sich die Istwerte far Lage und Position beim Abarbeiten 
der Bewegungsvektoren BV der errechneten Bewegungsbahn. 
ZweckmaJiig ist der Bahnrechner 13 so gestaltet, dass er 
die Bewegungsbahn anhand der neuen, aktuellen Istwerte 
fortlaufend aktualisiert und neu errechnet, Bei dieser 
Vorgehensweise reicht es aus^ die Bewegungsbahn anfangs 
nur relativ grob zu bestiininen und erst mit der Annaherung 
an das Ziel genauer vorzugeben, Durch die permanente Ak- 
tualisierung der Bewegungsbahn konnen auch wahrend der 
Bewegung des Fahrzeugs 3 hinzukommende oder sich andernde 
Fahrzeug-Umgebungsbedingungen beriicksichtigt werden. 

In Fig. 1 ist eine weitere, spezielle Ausfiihrungsform 
wiedergegeben, bei welcher das Steuerungssystem 1 eine 
Sender-Empfanger-Anbrdnung 18 umfasst, die durch eine ge- 
schweifte Klammer gekennzeichnet ist. Diese Anordnung 18 
besitzt zumindest einen Sender 19 sowie wenigstens einen 
Empf anger 20. 

Der Bahnrechner 13 und die daran angeschlossenen Kompo- 
nenten 14 bis 17 sind zweckmaBig am Fahrzeug 3 fest in- 
stalliert. Zusatzlich oder alternativ kann jedoch eine 
Ausftihrungsform vorgesehen sein, bei welcher der Bahn- 
rechner 13^ zusammen mit seiner Peripherie 14^ bis 17^ 
vom Fahrzeug 3 entfernt angeordnet ist. Dieser entfernte 
Bahnrechner 13^ ist an dem Sender 19 angeschlossen und ii- 
bermittelt diesem die Bewegungsvektoren BV der Bewegungs- 
bahn. Der Sender 19 erzeugt aus dem Bewegungsvektoren BV 
Fernsteuersignale FS, die vom Empf anger 20 empfangen wer- 
den. Der Empf anger 20 kann aus diesen Fernsteuersignalen 
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FS wieder die Bewegungsvektoren BV regenerieren und diese 
Ober die Antriebsstrang-Schnittstelle 11 der Steuerungs- 
einrichtung 12 Qbermitteln . Der entfernbare Bahnrechner 
13^ und der f ahrzeugf este Bahnrechner 13 konnen alterna- 
tiv Oder kumulativ zur Anwendung koininen. Des Weiteren ist 
klar, dass auch eine andere Konf iguration f ahrzeugf ester 
und entfernbarer Komponenten moglich ist. Beispielsweise 
kann der Bahnrechner 13 fahrzeugfest sein, wahrend eine 
Oder mehrere seiner peripheren Komponenten 14 bis 17 vom 
Fahrzeug 3 entfernt angeordnet sind und Uber eine geeig- 
nete Sender-Empfanger-Anordnung mit dem Bahnrechner 13 
konmiunizieren . 

Entsprechend Fig. 2 eigne t sich das erf indungsgemSBe 
Steuerungssystem 1 in besonderer Weise fur ein als Ge- 
spann ausgebildetes Fahrzeug 3, das demnach ein Zugfahr- 
zeug 21 und einen Anhanger 22 aufweist. Bei der Ausfiih- 
rungsform gemaii Fig. 2 handelt es dabei um ein Gespann 3, 
bei dem der Anhanger 22 iiber eine Deichsel 23 mit dem 
Zugfahrzeug 21 gekoppelt ist. Alternativ dazu zeigt Fig. 
3 ein anderes Gespann 3, bei dem der AnhSnger 22 als Auf- 
lieger ausgebildet ist^ der somit ohne Deichsel mit der 
Zugmaschine bzw. mit dem Zugfahrzeug 21 gekoppelt ist. 

Sofern es sich bei der Lage- und Positionsbestiitunungsein- 
richtung 14 um eine fahrzeugfeste Einrichtung handelt, 
kann das Fahrzeug 3 entsprechend den Fig. 2 und 3 mit ei- 
nem SatellitennavigationsempfSnger 24 ausgestattet sein. 
Des Weiteren ist sowohl das Zugfahrzeug 21 als auch der 
Anhanger 22 jeweils mit einem elektronisch auslesbaren 
Kompass 25 bzw. 26 ausgestattet. Bei dem mit der Deichsel 
23 arbeitenden Gespann 3 ist auBerdem ein Knickwinkelsen- 
sor 27 vorgesehen, der den ECnickwinkel zwischen Deichsel 
23 und Anhanger 22 ermittelt. Zusatzlich oder alternativ 
kann auch ein Knickwinkelsensor vorgesehen sein, der den 
Knickwinkel zwischen der Deichsel 23 und dem Zugfahrzeug 
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21 ermittelt. Ftir die genauere Funktionsweise und einen 
detaillierteren Aufbau der fahrzeugfesten Lage- und Posi- 
tionierbestimmungseinrichtung 14 kann auf die DE 100 31 
244 Al verwiesen warden^ deren Inhalt hiermit durch aus- 
druckliche Bezugnahme zum Of f enbarungsgehalt der vorlie- 
genden Erfindung hinzugefuhrt wird. 

Alternativ kann es sich bei der Lage- und Positionsbe- 
stimmungseinrichtung 14 auch urn eine vom Fahrzeug 3 ent- 
fernte Einrichtung handeln, die beispielsweise wie eine 
Radar-Anlage arbeitet. 

Sofern es sich beim Fahrzeug um ein Gespann 3 handelt, 
ist die Lage- und Positionsbestimmungseinrichtung 14 so 
ausgebildet, dass damit die Istwerte ftir die Lage und Po- 
sition sowohl des Zugfahrzeugs 21 als auch des Anhangers 

22 bestimmt werden konnen. Des Weiteren ist die Zielein- 
gabeeinrichtung 15 dann so ausgestaltet, dass die Soll- 
werte fur die Lage und Position des Zugfahrzeugs 21 
und/oder des Anhangers 22 eingebbar sind. 

Mit Bezug auf Fig. 4 wird nun ein spezieller Anwendungs- 
fall beschrieben, fOr das sich das erf indungsgemSBe Steu- 
erungssystem 1 in besonderer Weise eignet. 

Fig. 4 zeigt einen Ausschnitt auf ein Gel^nde 28 einer 
Verladestation, insbesondere eines Speditionshofes. Auf 
diesem GelMnde 28 befindet sich zumindest eine Verlade- 
rampe 29, die von dem Gespann 3 z.B. so angefahren werden 
muss, dass ein Heck 30 des Anhangers 22 etwa frontal vor 
der Laderampe 29 positioniert ist. Vor der Laderampe 29 
befindet sich jedoch nur eine relativ kleine Haltebucht 
31, in welche der AnhSnger 22 rUckwarts hineingefahren 
werden muss. 



• 
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Die optimale Zielposition des Anhangers 22 in der Halte- 
bucht 31 an der Rampe 29 stellt hier somit die Zielvorga- 
be dar, aus der die Sollwerte fur die Lage und Position 
des Anhangers 22 ableitbar sind. Zweckmaftig sind die 
Soll-Lage und die Soli-Position bekannt und konnen uber 
die Zieleingabeeinrichtung 15 dem Bahnrechner 13 mitge- 
teilt werden. Das Gespann 3 befindet sich an einer belie- 
bigen Stelle des Gelandes 28, wobei Zugfahrzeug 21 und 
Anhanger 22 beliebige Lagen aufweisen k5nnen. Ober die 
Lage- und Positionsbestiminungseinrichtung 14 erhSlt der 
Bahnrechner 13 genaue Kenntnis Ober die Istwerte von Lage 
und Position des Zugfahrzeugs 21 und des Anhangers 22. 
Der Bahnrechner 13 berechnet nun eine Bewegungsbahn fur 
das Gespann 3, deren Bewegungsvektoren BV insbesondere 
automatisch abgearbeitet werden konnen. Dabei ist klar, 
dass die Bewegungsvektoren BV das Antriebsaggregat 4 des 
Antriebsstrangs 2 zweckmaJ^ig nur so ansteuern, dass sich 
das Gespann 3 relativ langsam, insbesondere mit Schritt- 
geschwindigkeit, bewegt. Wie aus Fig. 4 hervorgeht kann 
die Bewegungsbahn einen Bewegungsbahnabschnitt enthalten, 
in dem das Gespann 3 rtickwarts fahrt. In Fig. 4 ist mit 
unterbrochener Linie ein Fahrwegabschnitt 32 dargestellt, 
in dem das Gespann 3 eine Ruckwartsfahrt durchfuhrt. Die 
einzelnen Punkte 33, die entlang des Fahrwegabschnitts 32 
angeordnet sind, symbolisieren dabei den Aufbau der Bewe- 
gungsbahn, die aus aneinander gereihten Bewegungsbahnstii- 
cken zusammengesetzt ist. 

Sofern sich die Ausgangsposition des Gespanns 3 dazu eig- 
net, die Zielposition fUr den AnhSnger 22 in der Halte- 
bucht 31 direkt anzufahren, kann dies durch die Automati- 
sierung der Fahrzeugbewegung ohne weiteres erreicht wer- 
den. Das Rangieren und insbesondere das RlickwSrtsf ahren 
des Gespanns 3 kann dadurch sehr rationell durchgefUhrt 
werden. Sofern sich jedoch die Ausgangsposition des Ge- 
spanns 3 nicht dazu eignet, die Zielposition in der Hal- 
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tebucht 31 direkt anzufahren, kann der Bahnrechner 13 bei 
einer Weiterbildung so ausgestaltet sein, dass die Bewe- 
gungsbahn vox der RackwSrtsfahrt entsprechend dem Fahr- 
wegabschnitt 32 eine VorwSrtsfahrt 34 erzeugt, die das 
Gespann 3 von einer ungunstigen Ausgangsposition in eine 
giinstige Zwischenposition liberfuhrt, von der aus das Ge- 
spann 3 durch die Ruckwartsf ahrt 32 direkt so gefuhrt 
werden kann, dass sein Anhanger 22 in der gewunschten 
Ausrichtung in die Haltebucht 31 bis zur Laderampe 29 
fahrt. 

Die Sensorik 17 kann fahrzeugfest installiert sein und 
beispielsweise Abstandssensoren umfassen. Bei der mit Be- 
zug auf Fig. 4 erlauterten AusfUhrungsform kann as auch 
zweckmafiig sein, ortsfeste Sensoren vorzusehen, die bei- 
spielsweise die Annaherung des Anhangers 22 an die Verla- 
derampe 29 sensieren. 

Die Bedieneinrichtung 10 kann tiber Funk mit der Antriebs- 
strang-Schnittstelle 11 oder dem Bahnrechner 13 verbunde.n 
sein, so dass das Fahrzeug fernsteuerbar ist. Anderseits 
kann die Bedieneinrichtung 10 auch mit dem Bahnrechner 13 
zur Obertragung von Signalen direkt Uber eine Obertra- 
gungsleitung gekoppelt sein. 



m 
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Patentanspruche 



1. Steuerungssystem ftir ein Fahrzeug (3), insbesondere 
ftir ein Gespann aus Zugfahrzeug (21) und AnhSnger (22) 

- wobei das Fahrzeug (3) mit einem elektronisch ansteuer- 
baren Antriebsstrang (2) ausgestattet ist^ der zumin- 
dest eine Lenkungsanlage (6), eine Bremsanlage (7) und 
ein Antriebsaggregat (4) umfasst, 

- wobei eine Bedieneinrichtung (10) vorgesehen ist, in 
die ein Fahrzeugfiihrer einen Fahrerwunsch (FW) eingibt 
und die aus dem Fahrerwunsch (FW) einen standardisier- 
ten Bewegungsvektor (BV) generiert, 

" wobei im Fahrzeug (3) eine Steuereinrichtung (12) ange- 
ordnet ist, die aus einem eingangsseitigen Bewegungs- 
vektor (BV) ausgangsseitig Steuersignale (SS) zum An- 
steuern des Antriebsstrangs (2) generiert und die zur 
Obertragung der Steuersignale (SS) mit dem Antriebs- 
strang (2) gekoppelt ist^ der die Steuersignale (SS) 
zur Umsetzung des Fahrerwunsches (FW) abarbeitet, 

dadurch gekennzeichnet, 

- dass eine Antriebsstrang-Schnittstelle (11) vorgesehen 
ist, tiber welche die Bedieneinrichtung (10) zur Ober- 
tragung des Bewegungsvektors (BV) mit der Steuerein- 
richtung (12) gekoppelt ist, 

- dass eine Lage- und Positionsbestimmungseinrichtung 
(14) vorgesehen ist, die fortlaufend Istwerte fiir die 
Lage und Position des Fahrzeugs (3) bestimmt und die 
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zur Obertragung der Istwerte mit einem Bahnrechner (13) 
gekoppelt ist, 

- dass eine Zieleingabeeinrichtung (15) vorgesehen ist, 
in die Sollwerte fur die Lage und Position des Fahr- 
zeugs (3) eingebbar sind und die zur Obertragung der 
Sollwerte mit dem Bahnrechner (13) gekoppelt ist, 

- dass der Bahnrechner (13) aus den Istwerten und den 
Sollwerten eine Bewegungsbahn berechnet, die aus einer 
Abfolge von standardisierten Bewegungsvektoren (BV) be- 
steht, die das Fahrzeug (3) von den Ist-Lagen und Ist- 
Positionen in die Soll-Lagen und Soll-Positionen tiber- 
fuhren, wenn die Bewegungsvektoren (BV) der Bewegungs- 
bahn abgearbeitet werden, 

- dass der Bahnrechner (13) zusStzlich zur Bedieneinrich- 
tung (10) uber die Antriebsstrang-Schnittstelle (11) 
zur Obertragung der Bewegungsvektoren (BV) mit der 
Steuereinrichtung (12) gekoppelt ist. 

2. Steuerungssystem nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Bahnrechner (13) zur Berechnung einer solchen 
Bewegungsbahn ausgebildet ist, in welcher das Fahrzeug 
(3) ruckwarts fahrt oder welche zumindest einen Bewe- 
gungsbahnabschnitt enthalt, in dem das Fahrzeug (3) rOck- 
warts fahrt - 

3. Steuerungssystem nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Bahnrechner (13) zur Berechnung einer solchen 
Bewegungsbahn ausgebildet ist, welche einen Endabschnitt 
enthalt, in dem das Fahrzeug (3) durch RUckwartsfahrt die 
Sollwerte fur Lage und Position erreicht, und welche ei- 
nen dem Endabschnitt vorausgehenden Abschnitt enthalt, in 
dem das Fahrzeug (3) durch Vorwartsfahrt eine Zwischenpo- 
sition einnimmt, die das Erreichen der Sollwerte durch 
die Rtickwartsfahrt ermbglicht. 
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4. Steuerungs system nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Bahnrechner (13) bei der Berechnung der Bewe- 
gungsbahn Fahrzeug-Umgebungsbedingungen berUcksichtigt . 

5. Steuerungssystem nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Eingabeeinrichtung (15, 16) vorgesehen ist, u- 
ber die Fahrzeug-Umgebungsbedingungen dem Bahnrechner 
(13) mitteilbar sind. 

6. Steuerungssystem nach Anspruch 4 oder 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Sensorik (17) vorgesehen ist, die Bedingungen 
in der Umgebung des Fahrzeugs (3) sensiert und dem Bahn- 
rechner (13) mitteilt. 

7. Steuerungssystem nach einem der AnsprUche 4 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Fahrzeug-Umgebungsbedingungen wenigstens eine 
der folgenden Bedingungen umfassen: 

- Straftenverlauf , 

- Mindestabstand von Hindernissen. 



8. Steuerungssystem nach einem der Ansprtiche 1 bis 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Bahnrechner (13) die Bewegungsbahn anhand aktu- 
eller Istwerte fortlaufende aktualisiert . 

9. Steuerungssystem nach einem der AnsprUche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Sender-Empf anger-Anordnung (18) vorgesehen ist, 
uber welche der Bahnrechner (13) an die Antriebsstrang- 
Schnittstelle (11) angeschlossen ist. 
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10. Steuerungs system nach einem der Ansprtiche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Antriebsstrang (2) auBerdem ein Getriebe (5) 
und/oder eine Niveauregulierungseinrichtung (8) umfasst. 

11. Steuerungssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

- dass das Fahrzeug ein Gespann (3) aus einem Zugfahrzeug 
(21) und einem AnhSnger (22) ist, 

- dass die Lage- und Positionsbestimmungseinrichtung (14) 
die Istwerte ftir die Lage und Position des Zugfahrzeugs 
(21) und des AnhSngers (22) bestimmt, 

- dass in die Zieleingabeeinrichtung (15) die Sollwerte 
fiir die Lage und Position des Zugfahrzeugs (21) 
und/oder des Anhangers (22) eingebbar sind. 
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Abstract 

The present invention relates to a control system (1) 
for a vehicle, which is equipped with an electronically 
actuable drive train (2) with a steering system {6) , 
brake system (7) and a drive assembly (4) . An operator 
control device (10) generates a movement vector (BV) 
from a driver request (FW) , from which movement vector 
(BV) a control device (12) generates control signals 
(SS) with which the drive train (2) can be actuated. 

In order to simplify maneuvering, in particular 
backward travel of the vehicle, a path computer (13) is 
provided which calculates a movement path from actual 
values which are acquired with an orientation- and 
position-determining device (14) , and from setpoint 
values which can be input with a destination-inputting 
device (15) , for the orientation and position of the 
vehicle (3) , which movement path is composed of a 
sequence of movement vectors (BV) which move the 
vehicle from its actual orientation and position into 
the setpoint orientation and position when the drive 
train (2) processes the movement vectors (BV) of the 
movement path. For this purpose, the path computer (13) 
is coupled to the control device (12) , in addition to 
the operator control device (10) , via a common drive 
train interface (11) in order to transmit the movement 
vectors (BV) . 



(Fig. 1) 



